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 RESUM 
 
L’objectiu d’aquest estudi és analitzar com determinats factors influeixen en el preu que 
fixen les companyies aèries. Es partirà d’una base teòrica sobre les estructures de mercat 
que permetrà apropar-nos sobre quina és la possible estructura que poden adoptar les 
companyies aèries. Seguidament, en relació amb el monopoli – com a estructura de 
mercat - es plantejarà si la teoria dels mercats atacables es pot aplicar al mercat aeri. 
Tenint en compte aquest punt de partida, es realitzarà una aproximació empírica que 
permetrà concloure si les variables seleccionades poden influenciar sobre el preu que les 
companyies aèries fixen per una determinada ruta.     
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1. INTRODUCCIÓ  
 
El preu que fixen les companyies aèries juga un paper important en el moment de decisió, 
per part del viatger, de comprar un vol o un altre. Donat que poden haver diversos factors 
que puguin augmentar o disminuir el preu, el present estudi té com objectiu principal 
donar resposta sobre com un seguit de variables poden arribar a influenciar sobre els preus 
fixats per les companyies aèries.  
 
Les variables es seleccionaran a partir d’una cerca de dades rellevants per rutes amb 
origen Barcelona (aeroport el Prat) i amb destinació, ciutats nacionals, franceses i 
italianes. Les rutes seleccionades estan, en la seva majoria, dominades per companyies 
low-cost, com ara Vueling i Ryanair.  
 
La segona secció d’aquest estudi pretén, per mitjà de l’exposició de les dues estructures 
de mercats més rellevants, competència perfecta i monopoli, aproximar sobre com poden 
actuar les companyies aèries dins del mercat aeri. Si es tracta d’una empresa monopolista, 
aquesta podrà fixar un preu superior a l’establert en competència perfecta, ja que és el 
propi monopolista qui pot modificar el preu, canviant la quantitat. En canvi, en el cas de 
competència perfecta, les empreses no poden influir en el preu donat que accepten aquell 
que determina el propi mercat.  
 
La tercera secció, relacionada amb una de estructures de mercat comentades en la secció 
anterior, revisa la literatura que versa sobre els mercats atacables (contestable markets). 
Aquesta teoria permet entendre com un monopolista pot arribar a actuar com si es tractés 
d’un competidor en competència perfecta. Partint d’aquesta teoria, s’exposarà la 
interpretació per part d’aquells autors que consideren un exemple de mercat atacable, el 
mercat de les companyies aèries. Tanmateix, es mencionaran algunes argumentacions 
crítiques respecte d’aquesta teoria.  
 
La quarta secció parteix d’una recol·lecció de les rutes disponibles per viatjar el 21 de 
maig de 2019. D’aquestes rutes es prendran dues mostres, corresponents a dues dates de 
consulta diferents, la primera el 14 de novembre de 2018 i la segona el 13 de maig de 
2019. Arran d’aquestes mostres, seleccionaré aquelles variables que considero com les 
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més rellevants per aquest estudi. En concret, la destinació per país (Espanya, França o 
Itàlia), les companyies aèries que poden operar (Air Europa, Air France, Air Nostrum, 
Alitalia, EasyJet, Iberia, Ryanair, Transavia o Vueling), la població per cadascuna de les 
destinacions, a partir de dades de l’INE, INSEE i ISTAT i, si la companyia opera com a 
monopoli, pert tant, sent la única companyia que opera per aquella ruta.  
 
Previ a l’estudi economètric, es realitzarà un anàlisis dels estadístics descriptius tant de 
la variable depenent com de les variables independents. A continuació, es presentaran dos 
models economètrics, un per cada mostra, els quals prendran diverses especificacions 
amb la finalitat d’analitzar amb major profunditat l’impacte de les variables independents 
sobre el preu. Tots dos models s’estimaran per mitjà del mètode dels Mínims Quadrats 
Ordinaris (MQO) a través del software Gretl.  
 
Finalment, analitzant els resultats obtinguts en l’estimació dels models, podré concloure 
si realment les variables seleccionades tenen una influència significativa sobre el preu o, 
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2. ESTRUCTURES DE MERCAT 
L’objectiu comú de totes les empreses és la maximització de beneficis. Entenent com a 
beneficis la diferència entre ingressos totals i costos totals. 
 
2.1.   Competència perfecta 
Els supòsits necessaris d’un mercat de competència perfecta són 3: 
1) Hi trobem molts compradors i venedors. 
2) Els béns que s’ofereixen són homogenis, és a dir, amb les mateixes característiques.  
3) A llarg termini, les empreses poden entrar i sortir del mercat. 
 
En competència perfecta el preu és igual a l’ingrés marginal, ja que quan s’augmenta la 
quantitat en una unitat, els ingressos augmenten en proporció a l’augment del preu. Els 
participants, que no tenen influència sobre el preu i per tant, acaben acceptant el preu que 
determina el mercat es denominen “preu acceptants”. Tanmateix, per aquest motiu la 
corba de demanda de l’empresa és horitzontal.  
En aquest tipus de mercat, la quantitat que maximitzarà els beneficis serà aquella en la 


























Gràfic I. Maximització dels beneficis d’una empresa competitiva (Krugman, Wells i Graddy, 2015). 
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2.1.1. Corba d’oferta i equilibri de mercat  
Com a conseqüència de l’entrada i sortida d’empreses, podem observar diferències entre 
la corba d’oferta de mercat a curt i llarg termini.  
D’una banda, a curt termini el nombre d’empreses és fix, per tant, no hi ha entrada ni 
sortida d’empreses. Com a conseqüència, la corba d’oferta de mercat serà el resultat 
obtingut a partir de la suma de les corbes d’oferta de les empreses (O1+O2), tal i com 












Gràfic II. La corba d'oferta de la industria en competència perfecta (Varian, 2010). 
 
Paral·lelament,  l’equilibri a curt termini es situa en el punt on la quantitat demanada es 
igual a la quantitat ofertada. En aquest punt ens podem trobar en 3 situacions diferents, 















Gràfic III. L'equilibri a curt termini en competència perfecta (Varian, 2010). 
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En primer lloc, si el preu coincideix amb el cost total mig, l’empresa obtindrà beneficis 
nuls. En canvi, si el preu és superior al cost total mig, podem observar que l’empresa obté 
beneficis positius. Finalment, si el preu és inferior al cost total mig, podem observar que 















Gràfic IV. L'equilibri a curt termini en competència perfecta (Varian, 2010). 
 
D’altra banda, a llarg termini, degut a l’entrada i sortida d’empreses, la corba d’oferta 
















Gràfic V. Oferta del mercat a llarg termini en competència perfecta (Krugman, Wells i Graddy, 2015). 
 
En l’equilibri a llarg termini, les empreses obtenen beneficis nuls i el preu resultant és el 
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Les empreses que han obtingut beneficis a curt termini, provoquen un increment de la 
demanda i conseqüentment un increment del preu. La obtenció de beneficis d’aquestes 
empreses atrau, a llarg termini, a que altres hi entrin. Arran d’aquesta situació, l’oferta 
augmenta i disminueix el preu. D’aquesta manera, el preu baixarà fins arribar al mínim 
cost total mig, és a dir, a l’equilibri de mercat a llarg termini.  
En definitiva, l’equilibri a llarg termini correspon a aquell punt on la quantitat que 
s’ofereix és igual a la quantitat que es demana, però alhora les empreses no han de tenir 
incentius per entrar ni sortir del mercat.  
 
2.2. Monopoli 
Aquesta estructura de mercat es caracteritza per tenir un únic venedor o productor. Com 
que només existeix un únic productor, aquest pot modificar el preu mitjançant canvis en 
la quantitat que ofereix. És a dir, un augment de la quantitat redueix el preu del producte, 
i al contrari, un augment del preu provoca una disminució en la quantitat. Cal destacar 
també, que no existeix llibertat d’entrada atès que altres empreses no hi poden accedir. 
 
La corba de demanda del monopolista, la qual té pendent negatiu, és equivalent a la  corba 
de demanda del mercat. Això és degut a que ens trobem en un mercat amb un únic 
productor. En el monopoli, a diferència de la competència perfecta, l’ingrés marginal és 
menor que el preu del producte. Per entendre aquesta afirmació, cal introduir breument el 
concepte d’ingrés marginal. 
 
L’ingrés marginal ens indica l’ingrés que obté el monopolista quan produeix una unitat 
addicional. En aquest tipus de mercat podem observar com la funció de demanda 
determina l’ingrés marginal. És a dir, si el preu disminueix quan augmentem la quantitat 
produïda, els ingressos també es reduiran cada vegada que augmentem les vendes.  
 
En el monopoli, tal i com succeeix en competència perfecta, la quantitat que  maximitzarà 
els beneficis serà aquella en la que l’ingrés marginal sigui igual al cost marginal. En canvi, 
en el monopoli, a diferència del mercat en competència perfecta, el preu és superior al 






















Gràfic VI. La maximització de beneficis del monopolista (Krugman, Wells i Graddy, 2015). 
 
2.2.1. Equilibri  
En el cas del monopolista, no hi trobem corba d’oferta. Com estem davant d’una situació 
de creació de preus, és el propi monopolista qui fixa el preu a una quantitat determinada. 
No obstant això, si fixa un preu superior, els consumidors compraran menys. És la pròpia 
corba de demanda la que estableix les combinacions entre preu i quantitat. 
 
Així doncs, la quantitat d’equilibri en el cas del monopolista és aquella corresponent al 
punt on el cost marginal és igual a l’ingrés marginal (punt A del gràfic VI). I, per establir 
el preu, hem de tenir com a referència la corba de demanda, per la qual escollirem el preu 
més elevat al que es pugui assignar aquella quantitat (punt B del gràfic VI). 
 
Els beneficis resultaran del segment corresponent a aquell que té com altura la diferència 
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Gràfic VII. Beneficis del monopolista (elaboració pròpia). 
 
En el cas del monopoli, es produeix una quantitat inferior en comparació a l’empresa 
competitiva, el que provoca una ineficiència del monopoli.  
 Com el monopolista fixa un preu superior al cost marginal, no tots els clients estaran 
disposats a comprar el producte. Aquests poden estar disposats a pagar per sobre del cost 
marginal però no tant com el preu del monopolista. El triangle corresponent a la pèrdua 
d’eficiència econòmica, a curt termini, és aquell excedent total perdut a causa del preu 
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2.3.  Diferències 
 
COMPETÈNCIA PERFECTA MONOPOLI 
La corba de demanda de l’empresa és 
horitzontal ja que les empreses són preu-
acceptants. 
 
La corba de demanda té pendent negativa 
ja que aquesta és equivalent a la corba de 
demanda del mercat. 
L’ingrés marginal és igual al preu del 
producte. 
L’ingrés marginal és inferior al preu del 
producte. 
L’empresa competitiva no pot influir en el 
preu del producte.  
El preu és igual al cost marginal.  
Si la empresa decideix cobrar un preu per 
sobre del preu de mercat, no tindrà clients 
disposats a pagar aquest preu. 
El monopolista pot modificar el preu.  
El preu és superior al cost marginal.  
Per tant, el preu del monopolista és 
superior al preu de l’empresa 
competitiva. 
 
Quantitat superior a la quantitat produïda 
en monopoli. 
Es produeix una quantitat inferior a la 
quantitat produïda en competència 
perfecta.  
El benefici desapareix a llarg termini 
degut a l’entrada i sortida d’empreses. 
 
El benefici a llarg termini es manté donat 
que estem davant d’un mercat amb un 
únic productor.   
L’excedent total equival a l’excedent del 
consumidor ja que el preu és igual al cost 
total mig de cadascun dels productors. 
 
L’excedent total es redueix ja que una 
part s’ha transformat en beneficis pel 
monopolista. No obstant, una part es perd 
com a pèrdua irrecuperable d’eficiència.  
Conseqüentment, l’excedent total del 
monopolista és inferior a l’excedent total 
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3. MERCATS ATACABLES 
La teoria dels mercats atacables pretén explicar com un mercat monopolista pot arribar a 
comportar-se com un mercat en competència perfecta. Aquesta situació s’origina quan el 
monopolista es veu amenaçat per l’entrada d’un possible competidor. En conseqüència, 
el monopolista haurà de dur a terme un comportament similar al mercat en competència 
perfecta.  
 
Aquesta teoria va ser proposada per Baumol, Panzar i Willig, els quals van determinar les 
característiques d’aquest tipus de mercat. En primer lloc, no existeixen barreres d’entrada. 
És a dir, el monopolista i el competidor, que pretén entrar al mercat, s’enfronten a les 
mateixes condicions. En segon lloc, hi ha llibertat de sortida del mercat. Així mateix, la 
sortida no suposarà cap cost, per tant, no hi haurà costos irrecuperables. En darrer lloc, si 
ens trobem davant un mercat perfectament atacable, serà característic d’aquest la 
possibilitat d’enfrontar-se a estratègies d’entrada hit-and-run. Aquest tipus d’estratègies 
són les que s’aprofiten de l’obtenció de beneficis immediats i prenen la decisió de sortir 
del mercat quan els beneficis disminueixen fins arribar a zero. Segons Baumol (1982), 
“una oportunitat de guanyar beneficis molt transitòria no necessita ser descuidada per 
un potencial entrant, ja que pot entrar i, abans de que els preus canviïn, recollir els 
beneficis i sortir sense costos”.  
 
Partint d’aquesta teoria, davant una possible amenaça d’entrada, Baumol, Panzar i Willig 
afirmen que el monopolista haurà de disminuir els preus fins arribar al cost marginal, 
comportant-se com si es tractés d’una empresa competitiva. D’aquesta manera, evitaríem 
l’entrada d’altres empreses. D’altra banda, d’acord amb Mankiw i Taylor (2014), el 
monopolista també podrà dur a terme millores o innovacions estratègiques amb l’objectiu 
comentat anteriorment, evitar l’entrada de nous competidors.  
 
Schwartz i Martin són dos autors que critiquen la teoria proposada per Baumol, Panzar i 
Willig. D’una banda, segons l’evidència empírica, Schwartz (1986) defensa que, les 
facilitats per entrar i sortir del mercat no asseguren la contestabilitat del mercat donat que, 
ràpidament les empreses establertes poden canviar els seus preus i evitar l’entrada d’un 
nou competidor. Fins i tot, Schwartz i Reynolds (1983) ja havien afirmat que “la teoria 
de Baumol no era robusta ja que un cop ens desviàvem lleugerament dels supòsits 
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estrictes de la competència perfecta, els preus i les decisions d’entrada dependrien de la 
natura de les interaccions de l’empresa”.  
 
D’altra banda, Martin (1989) defensa que, a nivell pràctic, hi trobem costos irrecuperables 
quan les empreses busquen finançament per realitzar les seves inversions. Afirma que les 
empreses establertes tindran un avantatge per sobre de les empreses entrants, ja que els 
mercats financers imposaran un cost de capital elevat a aquelles noves empreses. 
Tanmateix, connecta que donada l’existència de costos irrecuperables, és poc probable 
que les empreses puguin recórrer a l’estratègia hit-and-run.  
 
No obstant això, a través d’un estudi realitzat per Bailey i Panzar (1981), podem observar 
com el mercat de les companyies aèries és un exemple d’aplicació de la teoria de mercats 
atacables.  
 
L’objectiu principal de Bailey i Panzar és comprovar si les companyies aèries que operen 
com a monopoli, obtenen uns resultats que s’aproximen al comportament d’una empresa 
en competència perfecta. Aquest anàlisi es va realitzar a partir d’unes determinades dades 
extretes durant l’etapa de la transició de la regulació a la desregulació de les companyies 
aèries nord-americanes (1978-79).  
 
Les economies d’escala, respecte de la mida dels avions, poden ser rellevants, ja que els 
costos per seient disminueixen quan més gran és l’avió. De tota manera, Bailey i Panzar 
posen èmfasi en que les economies d’escala no generen barreres d’entrada, afirmen que 
“les economies d’escala, per sí mateixes, no representen una amenaça per l’eficiència 
del mercat, perquè no necessàriament generen barreres d’entrada”. Els autors defensen 
que la majoria de costos de capital no són irrecuperables perquè es podrien recuperar a 
cost mínim o nul.   
 
Respecte els costos irrecuperables, Bailey i Panzar es focalitzen en 3. El principal, és el 
cost de les instal·lacions aeroportuàries. Els autors expliquen que les municipalitats eren 
les encarregades d’assumir aquest cost, però, realment, aquestes obligaven a 
determinades companyies a sotmetre’s a un règim d’arrendament a llarg termini i alhora, 
a fer front altres costos irrecuperables dels aeroports. En conseqüència, com hi havia 
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diverses companyies que oferien els seus serveis a l’aeroport i un excés de capacitat a les 
portes d’embarcament, es van desenvolupar sotsarrendaments per nous operadors. 
 
Els autor, van agafar com exemple, la cerca d’una porta d’embarcament per part d’una 
companyia aèria. Aquesta, va contactar amb diverses companyies, però, només va trobar 
lliure una terminal una mica lluny del aeroport Kennedy. Com a conseqüència de no rebre 
ajuda per part de l’autoritat portuària, va haver de contractar un servei extra, d’autobusos, 
per tal de connectar els seus passatgers entre les diverses terminals. La contractació 
d’aquest servei addicional suposaria una barrera d’entrada donada la vinculació, a llarg 
termini, entre les parts contractuals.   
 
El segon cost irrecuperable es centra en el poder que tenen les autoritats aeroportuàries 
per imposar limitacions en l’accés a aeroports com a conseqüència de provocar impactes 
mediambientals negatius. Un exemple il·lustratiu, és el cas de l’aeroport Burbank, el qual 
va adoptar un límit màxim de soroll acumulatiu. Aquest, va prendre la decisió de no 
acceptar cap altra companyia ni proposta d’un operador existent, fins i tot, quan no 
superés aquest límit.  
 
En darrer lloc, el tercer cost irrecuperable fa referència a l’assignació de les franges 
horàries (o també anomenats slots). Donat que ens situem en un període de canvi 
normatiu, tant la CAB (Servei Estatal d’Aviació Civil) com la FAA (Administració 
Federal d’Aviació) van buscar un mètode alternatiu. El mètode que estava establert es 
basava en una assignació de les franges horàries disponibles d’acord a una regla 
d’unanimitat. No obstant això, un cop establerta la Llei de Desregulació de les 
Companyies Aèries (1978), les pròpies companyies feien ús del que s’anomenava entrada 
automàtica al mercat.  
 
Bailey i Panzar, definint aquestes imperfeccions van concloure que gairebé tots els 
obstacles jurídics s’havien eliminat, exceptuant la segona imperfecció. No obstant, hi ha 
altres autors que comenten altres barreres d’entrada. 
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Levine (1987) menciona que, aquelles companyies que utilitzen el sistema de rutes hub 
and spoke1, i, alhora tenen domini en un dels aeroports hub, limitaran l’entrada de noves 
companyies. Aquest domini ofereix un control sobre els nous operadors, que volen 
accedir  a aquest aeroport central que connecta les altres ciutats no centrals. Alhora, també 
destaca aquells costos de marketing que tenen com a finalitat donar a conèixer la marca. 
Doncs, segons Levine, l’entrada d’un nou operador, requereix una inversió substancial 
específica en publicitat. L’escassetat en instal·lacions, com per exemple d’espais per 
aterrar, per part de les noves companyies, també és una barrera que Levine destaca.  
 
També, segons Borenstein (1992), els costos a curt termini i la publicitat són costos 
irrecuperables importants perquè impedeixen la contestabilitat en el sector aeri quan un 
nou operador accedeix al mercat.  
 
Segons Cook (1996), també es menciona el rol de l’agent de viatges, pel qual, en aquell 
període de temps, aquestes persones proporcionaven “un 80% de les reserves aèries i 
venda de butlleta de viatge”. Els agents, cobraven unes comissions bastant elevades, que 
per un nou operador podria resultar més complicat accedir. No obstant això, a posteriori, 
la majoria de companyies oferia la seva venda directa a través d’oficines pròpies o serveis 
en línia que representaven un cost per la companyia però que permetien deixar enrere 
l’agent de viatge, per tal de que el propi client tingui accés directe a horaris, tarifes i 
reserves.   
 
La literatura revisada ens ha permès analitzar el sorgiment de la teoria de mercats 
atacables i alhora, com a característica d’aquesta teoria, les possibles barreres d’entrada, 
arran de la desregulació del sector aeri al 1978.  
 
Per contra, a l’actualitat, es podria considerar que les barreres d’entrada mencionades ja 
no es podrien considerar com a tals. Per exemple, el cost derivat de les instal·lacions 
aeroportuàries, que mencionen Bailey i Panzar, actualment es veu des d’una millor 
perspectiva ja que s’ofereixen facilitats per accedir a contractes de sotsarrendaments. De 
manera paral·lela, en connexió amb aquests contractes, també s’obre pas a contractes de 
curt termini o limitats a un determinat període, deixant enrere els contractes a llarg termini 
                                                 
1 El sistema “hub and spoke” consisteix en la centralització del tràfic aeri en determinats centres de tràfic o 
“hubs” des de els quals s’encamina els principals fluxos cap altres centres amb característiques anàlogues. 
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que podien limitar l’entrada d’un nou competidor. Fins i tot, ja és usual la contractació de 
companyies que ofereixen serveis handling. Aquest concepte, tal i com Domingo Calvo 
(2012) explica, és traduït al espanyol com “assistència a terra”, servei que pot incloure 
diverses activitats i processos que es puguin produir a terra, tant respecte dels passatgers 
com de tot allò referent a la carga o a la pròpia aeronau (ex. Facturació de l’equipatge, 
subministrament de menjar, neteja de l’avió, etc.).  
 
Actualment, també es veu desdibuixada la barrera d’entrada, que Bailey i Panzar 
comenten sobre l’assignació de les franges horàries, això és degut, per el cas d’Espanya, 
d’un excés de capacitat a l’aeroport.  
 
Fins i tot, amb l’evolució tecnològica, a destacar l’accés a internet i els avantatges en 
quant a promoció i coneixement d’una marca, ha provocat també la desaparició de la 
barrera d’entrada que segons Cook (op. cit.), resultava de l’actuació de l’agent de viatge. 
Actualment, la gran majoria de companyies, i encara més les low-cost, faciliten tot tipus 
d’informació, contacte i reserves a través d’internet.  
 
No obstant això, el domini dels aeroports hub, una de les barreres que Levine (op. cit.) 
destaca, pot ser considerada, encara avui dia, com una barrera d’entrada al sector. Si una 
determinada companyia s’uneix a una aliança amb altres, pot facilitar un major nombre 
de connexions i alhora un ampli ventall de destinacions que per si sola no podria oferir.  
 
Tant Levine com Borenstein (op. cit.) mencionen les campanyes de màrqueting com una 
barrera important a l’hora d’accedir al sector. Actualment, podem continuar considerant-
la com una barrera d’entrada rellevant. Això és així, donada la inversió inicial que les 
companyies han de pagar per donar-se a conèixer i promocionar la marca.  
 
Finalment, no podem extreure una conclusió clara de si realment podem considerar com 
a mercat atacable el mercat de companyies aèries. És cert que podem, considerar 
l’existència d’algunes barreres d’entrada comentades, però tampoc ens ofereixen una 
justificació fonamentada en quan a si realment les companyies es veuen limitades a 
accedir al sector per trobar-se amb aquestes. A més, sabem que les preferències dels 
clients poden ser diverses, segons les finalitats dels seus viatges, ja sigui per motius 
laborals o personals, i, partint d’això, tindran una preferència en quant a franges horàries 
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o no. De tal manera que, per poder oferir una conclusió amb una base fonamentada, 
procedirem a analitzar dues mostres de rutes de vols directes, a nivell nacional, i també 
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4. APROXIMACIÓ EMPÍRICA 
 
4.1. Objectiu 
L’objectiu d’aquest estudi és comprovar si determinades variables influeixen sobre el 
preu que fixen les companyies aèries. Per poder realitzar aquest estudi he recollit una 
sèrie de dades que em permetran, per mitjà d’un anàlisi economètric pel mètode de MQO 
(mínims quadrats ordinaris), predir si les variables seleccionades són significatives. 
 
4.2.  Recol·lecció i elaboració de les dades rellevants per l’estudi 
Per poder analitzar quins poden ser els factors determinants dels preus fixats per les 
companyies aèries, he extret una sèrie de dades de la plana web de “Google Flights”2. En 
concret, les companyies que operen, els preus i el nombre de vols. Aquestes dades s’han 
consultat en dos moments temporals diferents, el primer, el 14 de novembre de 2018 (en 
endavant, 2018) i, el segon, el 13 de maig de 2019 (en endavant, 2019).  
 
En un primer moment, he seleccionat rutes de vols, amb origen Barcelona (aeroport del 
Prat) per viatjar al maig  de 2019, en concret, el 21 de maig. Aquesta data per viatjar s’ha 
escollit de tal manera que, el preu no estigués gaire interferit per cap festiu o celebració 
nacional. Aquestes rutes, com anteriorment he comentat, tenen com a destí les pròpies 
ciutats espanyoles, franceses i italianes. També, cal comentar que les característiques 
d’aquests vols són les següents: 
- Només viatge d’anada.  
- Vol directe. 
- 1 passatger (classe turista).  
 
No obstant, per la data seleccionada, no hi ha vols directes disponibles per a totes les 
destinacions nacionals (exemple: Burgos, Lleó), de tal manera que, per la posterior 
estimació dels models, només es tindrà en compte aquelles destinacions on sí hi ha 
disponibilitat de ruta. Per tant, el nombre de destinacions i vols totals segons la data del 
vol seleccionat i, els aeroports de destí és el següent.  
 
                                                 
2 GOOGLE. Google flights. https://www.google.es/flights/?gl=es 
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Taula I. Nombre de destinacions i vols totals segons el país (elaboració pròpia a partir de dades extretes de Google 
Flights). 
Com podem observar a la Taula I, la diferència en el “total destinacions” la trobem en 
que al 2019 hi ha 7 destinacions possibles cap a França, a comparació del 2018, on hi 
trobàvem 8. En concret, és el cas de la ciutat de Rennes. D’altra banda, observem també 
que el “total de vols” disminueix per a tots tres països i, en general, amb una diferència 
total de 27 vols. 
 
Observant el total de vols per companyia de la Taula II, la 
majoria de rutes per viatjar el 21 de maig de 2019, s’operen 
per la companyia low-cost Vueling, la qual cobreix per la 
data de cerca de novembre de 2018, un 64,49% del total de 
vols per les rutes seleccionades. Vueling, també es situa al 
capdavant per la data de cerca de maig de 2019, amb un 
61,50% del total de vols per les rutes seleccionades. Cal 
destacar també que les companyies aèries predominants en 
aquestes rutes són low-cost (Vueling i Ryanair). 
 
En segon lloc, per poder realitzat un estudi d’aquestes dades, he elaborat una comparativa 
dels preus – elevat, econòmic, mig i mig/km – segons les rutes seleccionades (veure annex 
8) per cada data de cerca. Cal destacar que, per trobar el preu mig/km he hagut de cercar, 
per mitjà de la plana web “Prokerala”3, els km de distància, entre l’aeroport de Barcelona 
i el de destí.  
                                                 
3 PROKERALA. Airport distance calculator. https://www.prokerala.com/travel/airports/distance/ 
Taula II. Nombre de vols per 
companyia segons data de cerca 
(elaboració pròpia). 
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En tercer lloc, per realitzar aquest estudi, també he tingut en compte dades extretes de 
diversos organismes, tant d’Espanya (INE4), com de França (INSEE5) i d’Itàlia (ISTAT6). 
En concret, he extret la població total per cadascuna de les destinacions (veure annex 9).  
 
Per tal de garantir certa homogeneïtat en els dades demogràfiques, en faré ús de l’any 
2016 com any de referència, ja que és el darrer any on s’obtenen dades demogràfiques 
per tots tres països.  
 
L’estudi de la població nacional s’ha fet per mitjà de les dades que l’INE facilita respecte 
de les províncies i illes. Ara bé, malgrat que alguns aeroports nacionals es situen en 
municipis, he fet ús de la població per províncies. Per tant, per aquelles destinacions amb 
l’aeroport situat en un municipi, he seleccionat la província a la qual pertany. Un cas 
excepcional, l’aeroport de La Corunya i l’aeroport de Santiago de Compostel·la, pels 
quals, la població de la província de La Corunya s’ha dividit entre dos.  
 
Pel que fa a la població francesa, la totalitat d’aquestes s’ha analitzat per mitjà de les 
dades que l’INSEE facilita respecte de la població per departaments, a excepció de Paris, 
per la qual s’ha escollit la regió de l’Illa de França. Finalment, respecte de la població 
italiana, he extret les dades proporcionades per l’ISTAT respecte de la població per ciutats 
metropolitanes, a excepció d’Òlbia, reconeguda com ciutat costera.  
 
4.3. Mostra i observacions 
Per l’estudi del preu mig/km (en endavant, preu) he obtingut 2 mostres. La primera, amb 
un total de 41 observacions, les quals fan referència al preu fixat per cadascuna de les 
rutes cercades al 2018 – 14 de novembre de 2018 – i  la segona, amb un total de 40 
observacions, fent també referència al preu fixat per cadascuna de les rutes cercades al 
2019 – 13 de maig de 2019 –.  
 
                                                 
4 Institut Nacional d’Estadística (INE). Xifres de població resultants de la revisió del Padró municipal a 1 
de gener. https://www.ine.es/dynt3/inebase/index.htm?padre=517 




6 Istituto Nazionale di Statistica (ISTAT). Population at the beginning of the period. 
http://dati.istat.it/Index.aspx?QueryId=18461&lang=en 
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4.4. Variables 
Com a variable dependent, faré ús de la variable preu mig/km (PMIGXKM) i les restants, 
seran variables explicatives o independents. Les variables que analitzaré són les següents: 
 
Variables quantitatives:  
- PMIGXKM = Preu mig per km de distància entre l’aeroport de Barcelona (el 
Prat) i l’aeroport de destí.   
Per cadascuna de les rutes possibles he calculat el preu mig/km, segons la data de 
cerca (novembre 2018 i maig 2019), aquesta variable servirà com a variable 
dependent per l’estudi economètric.  
 
- POBL = Població total (2016).  
Des de diversos organismes (INE, INSEE i ISTAT) he extret la població per l’any 
2016 corresponent a cadascuna de les possibles destinacions.  
 
Variables qualitatives (dicotòmiques): 
- ESP = Espanya com a destí. 
(1) En cas que la ruta sigui nacional. 
(0) En cas que la ruta no sigui nacional. 
 
- FR = França com a destí. 
(1) En cas que la ruta tingui com a destí França.  
(0) En cas que el vol no tingui com a destí França.  
 
- IT = Itàlia com a destí. 
(1) En cas que la ruta tingui com a destí Itàlia. 
(0) En cas que la ruta no tingui com a destí Itàlia. 
 
- AE = Presència o no, de vols operats per la companyia aèria Air Europa.  
(1) En cas que Air Europa operi en aquella ruta.  
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- AIRFR = Presència o no, de vols operats per la companyia aèria Air France.  
(1) En cas que Air France operi en aquella ruta. 
(0) En cas que Air France no operi en aquella ruta. 
 
- AN = Presència o no, de vols operats per la companyia aèria Air Nostrum.  
(1) En cas que Air Nostrum operi en aquella ruta. 
(0) En cas que Air Nostrum no operi en aquella ruta. 
 
- ALIT = Presència o no, de vols operats per la companyia aèria Alitalia. 
(1) En cas que Alitalia operi en aquella ruta.  
(0) En cas que Alitalia no operi en aquella ruta. 
 
- EASY = Presència o no, de vols operats per la companyia aèria EasyJet.  
(1) En cas que EasyJet operi en aquella ruta. 
(0) En cas que EasyJet no operi en aquella ruta. 
 
- IBE = Presència o no, de vols operats per la companyia aèria Iberia.  
(1) En cas que Iberia operi en aquella ruta. 
(0) En cas que Iberia no operi en aquella ruta. 
 
- RYAN = Presència o no, de vols operats per la companyia aèria Ryanair.  
(1) En cas que Ryanair operi en aquella ruta. 
(0) En cas que Ryanair no operi en aquella ruta. 
 
- VUE = Presència o no, de vols operats per la companyia aèria Vueling.  
(1) En cas que Vueling operi en aquella ruta. 
(0) En cas que Vueling no operi en aquella ruta.  
 
- TRAN = Presència o no, de vols operats per la companyia aèria Transavia.  
(1) En cas que Transavia operi en aquella ruta. 
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- MONOPOLI = destinació amb ruta operada per una única companyia aèria. 
(1) En cas que la ruta estigui operada únicament per una companyia.  
(0) En cas que la ruta estigui operada per més d’una companyia.   
 
4.5. Estadística descriptiva 
Abans d’analitzar els estadístics descriptius o “principals” per totes les variables, 
realitzaré un anàlisi previ de la variable dependent segons les destinacions, ja sigui a 
nivell nacional, com cap a França i Itàlia.  
Espanya: 
 
Gràfic IX. Preu mig/km per rutes nacionals segons destinació i data de cerca (elaboració pròpia). 
El preu (preu mig/km), pel que fa a la majoria de destinacions nacionals, augmenta d’una 
data de cerca cap a l’altra, sobretot s’observa un augment considerat en el cas de Granada, 
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Sant Sebastià i València. No obstant això, trobem una baixada del preu en el cas de 





Gràfic X. Preu mig/km per rutes Bcn-França segons destinació i data de cerca (elaboració pròpia). 
El preu (preu mig/km), pel que fa a les destinacions franceses, és variat, en trobem dues 
predominants amb un preu més elevat al 2019, com és el cas de Marsella i París, però 
també trobem destinacions on els preus baixen al 2019, respecte del 2018, com és el cas 
de Bordeus, Lió i Nantes. Rennes, un cas excepcional, pel qual al 2019, ja no es trobaven 




Gràfic XI. Preu mig/km per rutes Bcn-Itàlia segons destinació i data de cerca (elaboració pròpia). 
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El preu (preu mig/km), per la majoria de destinacions italianes, és superior al 2019 
respecte del 2018. No obstant, pel cas de Catània, Òlbia i Torí, trobem una reducció en el 
preu al 2019, respecte del 2018.  
 
Ara bé, per tal d’aproximar-me a l’objecte d’estudi, procediré a l’anàlisi dels estadístics 
principals de les variables seleccionades per cadascuna de les 2 mostres. Els estadístics 























Taula III. Estadístics principals de les variables utilitzades (elaboració pròpia). 
Respecte de les companyies aèries (variables AE, AIRFR, ALIT, AN, EASY, IBE, 
RYAN, TRAN i VUE), observem com per la majoria, la mitjana, que és la suma dels 
                                                 
7 GRETL. Gnu regression, econometrics and time-series library. http://gretl.sourceforge.net/ 
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valors atorgats a la variable en concret dividit entre la mida de la mostra, augmenta. A 
excepció de les companyies Vueling i Ryanair on el nombre de vols totals disminueix al 
2019, respecte del 2018. Pel que fa a la desviació típica, la qual “mesura la dispersió de 
les observacions respecte de la mitjana” (Moore, 2002), augmenta per totes les 
companyies a excepció de Ryanair, on disminueix lleugerament.  
 
Respecte les destinacions per països (variables ES, FR i IT), observem com la mitjana 
augmenta tant per Espanya com Itàlia, a excepció de França. En canvi, la desviació típica 
d’Espanya i França, a excepció d’Itàlia, disminueix lleugerament al 2019, respecte del 
2018.  
 
Respecte de la variable MONOPOLI, observem com la mitjana augmenta al 2019, 
respecte del 2018. No obstant, la desviació típica al 2019 disminueix lleugerament en 
comparació al 2018. Cal tenir en compte que la variable POBL es manté igual donat que, 
per ambdós anys s’utilitza la població de l’any 2016.  
 
 
4.6. Estudi economètric 
Per poder analitzar les variables seleccionades, he elaborat l’estimació d’un model per 
cada mostra observada (mostra de 2018 i mostra de 2019). 
 
El primer model (corresponent a la mostra de 2018), que conté 9 especificacions 
posteriors, s’estimarà pel mètode de mínims quadrats ordinaris (MQO). El criteri d’aquest 
mètode considera que “la funció que millor s’ajusta a les dades és aquella que minimitza 
la variància de l’error ” (Pérez López, 2006). Aquest mètode l’aplicaré per mitjà del 
software lliure Gretl, el qual em permetrà obtenir l’estimació del model. 
 
Les estimacions dels paràmetres o coeficients ( = coeficient per variable quantitativa i, 
 = coeficient per variable qualitativa) de les variables independents, obtingudes amb 
Gretl, em permetran fer prediccions sobre com les variables independents afecten a la 
variable dependent (PMIGXKM). Cal destacar també que, per un millor tractament de les 
variables PMIGXKM i POBL, he fet ús dels logaritmes d’aquestes, resultant així les 
variables LPMIGXKM = ln(PMIGXKM) i, LPOBL = ln(POBL).  
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Per a totes dues mostres (2018 i 2019), partiré d’un model ampli on es consideraran totes 
les variables i, realitzaré un procés d’especificació a partir del qual es passarà d’un model 
general fins arribar a un model particular, el qual em permetrà obtenir el millor model. 
 
El model que s’estimarà, on i = nombre d’observacions (1-41), és el següent:  
𝑙𝑛𝑃𝑅𝐸𝑈𝑀𝐼𝐺𝑋𝐾𝑀𝑖
= 𝛽0 + 𝛽1𝑙𝑛𝑃𝑂𝐵𝐿 + 𝛼1𝐼𝐵𝐸 + 𝛼2𝑉𝑈𝐸 + 𝛼3𝑅𝑌𝐴𝑁 + 𝛼4𝐴𝐸 + 𝛼5𝐴𝑁
+ 𝛼6𝐸𝐴𝑆𝑌 + 𝛼7𝑇𝑅𝐴𝑁 + 𝛼8𝐴𝐿𝐼𝑇 + 𝛼9𝐹𝑅 + 𝛼10𝐼𝑇 + 𝛼11𝑀𝑂𝑁𝑂𝑃𝑂𝐿𝐼
+ 𝜀𝑖  
 
En aquest model s’inclouen totes les variables corresponents a companyies aèries, menys 




El quadre resultant de l’estimació del model no indica cap variable significativa. Fins i 
tot, podem comprovar com, les variables explicatives o independents no expliquen en una 
proporció elevada, la variable dependent, això s’observa per mitjà del coeficient de 
determinació o R-cuadrado (R2) el qual obté un valor de 0,35. 
 
                                                 
8 S’entén que el model pateix col·linealitat exacta o perfecta quan una variable independent és combinació 
lineal exacta de les altres variables independents i per tant, no pot ser estimat pel mètode MQO. 
(Wooldridge, 2010). 
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La variable MONOPOLI, la qual ens interessa per entendre si el mercat és atacable o no,  
ha resultat ser no significativa, ni amb un 10% de significació. Com a conseqüència 
d’aquest resultat, interpreto que els preus de les companyies aèries que operen com a 
monopolistes, no augmenten, pel qual, es pot considerar que mercat de les companyies 
aèries és atacable. Així doncs, amb sis mesos d’antelació (en concret, 6 mesos i 7 dies), 
s’observa com les companyies aèries que operen com a monopolistes, per les rutes 
seleccionades, es comporten de forma similar a les companyies aèries en competència. 
 












En aquesta especificació, ometent la variable MONOPOLI, els resultats canvien respecte 
de la estimació del model inicial. El software Gretl marca amb asteriscs (*) els estimadors 
que es consideren significatius. En aquest cas,  hi trobem dues variables significatives, la 
variable AN (Air Nostrum) en aquest cas, amb un valor p =0,0455 i la variable VUE 
(Vueling), amb un valor p =0,0804. La variable AN és significativa al 5% (el valor p és 
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Especificació del model (2): 
 
En aquesta segona especificació he omès la variable país menys significativa, en aquest 
cas, IT. Com a resultat d’aquesta especificació, tant AN com VUE són variables 
significatives al 10%, amb un p valor (AN) = 0,0539 i un p valor (VUE) = 0,0945. 
 
 
Especificació del model (3): 
 
Per aquesta tercera especificació he omès la variable ALIT, corresponent a una 
companyia aèria poc significativa. En aquest cas, els resultats mostren que VUE 
(Vueling) i AN (Air Nostrum) són variables significatives. La primera, amb un 10% de 
significació ja que p valor (0,0674) < 0,10 i, la segona, amb un 5% de significació ja que 
ha obtingut un p valor (0,0396) < 0,05. 
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Especificació del model (4):  
 
En aquesta especificació he retirat la variable LPOBL, la qual resultava com a variable 
no significativa en l’especificació anterior. Per tant, s’entén que la població no influeix 
de manera significativa en el preu que fixen les companyies. Com a resultat d’aquesta 
especificació, obtenim les mateixes variables significatives que en l’especificació 




Especificació del model (5): 
 
En aquesta cinquena especificació he omès la variable TRAN, corresponent a la 
companyia aèria menys significativa. Resultant d’aquesta especificació continuen les 
variables VUE i AN com a variables significatives. VUE amb un 10% de significació i 
AN amb un 5% de significació.  
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Especificació del model (6): 
 
Per aquesta especificació he retirat la variable RYAN, corresponent a la companyia aèria 
menys significativa de l’especificació cinquena. Com a resultat de la sisena especificació, 
trobem que la variable VUE i AN són significatives al 5%, p valor (VUE) = 0,0433 i p 
valor (AN) = 0,0194.  
 
 
Especificació del model (7): 
 
Per la setena especificació he omès darrera variable corresponent a país, FR. Com a 
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Especificació del model (8): 
 
Per aquesta especificació he retirat la variable AE, corresponent a la companyia aèria 
menys significativa. Conseqüentment, hi trobem un canvi respecte a l’especificació 
setena, l’aparició de la variable IBE (Iberia) com a variable significativa. En aquest cas, 
IBE és una variable significativa al 5% amb un p valor = 0,0498. D’altra banda, també es 
mantenen com a variables significatives al 10%, VUE i AN.  
 
 
Especificació del model (9): 
 
En aquesta darrera especificació he omès la variable EASY. Com a resultat, obtenim que 
les tres variables significatives per la mostra de 2018 són IBE, VUE i AN, totes tres amb 
un nivell de significació del 5%. En concret, IBE amb un p valor = 0,0423, VUE amb un 
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Per poder analitzar la mostra de 2019 he elaborat l’estimació d’un segon model amb 7 
especificacions posteriors. En aquest cas, també he aplicat el mètode dels mínims 
quadrats ordinaris (MQO) per mitjà del software Gretl. 
 
El model que s’estimarà, en aquest cas, és aquell que conté les observacions de la mostra 
obtinguda el 13 de maig de 2019, amb un total de 40 observacions (i = nombre 
d’observacions). 
 
El model resultant és el següent: 
𝑙𝑛𝑃𝑅𝐸𝑈𝑀𝐼𝐺𝑋𝐾𝑀𝑖
= 𝛽0 + 𝛽1𝑙𝑛𝑃𝑂𝐵𝐿 + 𝛼1𝐼𝐵𝐸 + 𝛼2𝑉𝑈𝐸 + 𝛼3𝑅𝑌𝐴𝑁 + 𝛼4𝐴𝐸 + 𝛼5𝐴𝑁
+ 𝛼6𝐸𝐴𝑆𝑌 + 𝛼7𝐴𝐼𝑅𝐹𝑅 + 𝛼8𝐴𝐿𝐼𝑇 + 𝛼9𝐹𝑅 + 𝛼10𝐼𝑇 + 𝛼11𝑀𝑂𝑁𝑂𝑃𝑂𝐿𝐼
+ 𝜀𝑖 
 
En aquest model, s’inclouen totes les variables corresponents a aerolínies, exceptuant la 




En aquest model inicial, no hi trobem cap variable significativa. Fins i tot, tal i com he 
deduït del model corresponent a la mostra de 2018, la variable MONOPOLI tampoc és 
significativa quan es selecciona un vol amb 8 dies d’antelació.  
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Com els preus no augmenten quan opera una única companyia (monopoli), significa que 
les companyies que operen com a monopolistes, es comporten de manera similar a 
aquelles companyies en competència. En conseqüència, el mercat aeri és atacable.  
 
Especificació del model (1):  
 
Tenint en compte el que he comentat anteriorment, en aquesta primera especificació he 
retirat la variable MONOPOLI. Com a resultat, s’obtenen 3 variables significatives, IBE, 
VUE i AN. IBE (Iberia) i VUE (Vueling) són significatives al 5%, amb un p valor (IBE) 
= 0,0272 i amb un p valor (VUE) = 0,0398. Per contrapartida, AN (Air Nostrum) és 
significativa al 10% amb un p valor (AN) = 0,0947. 
 
Especificació del model (2): 
 
Per aquesta segona especificació he retirat la variable país menys significativa, és a dir, 
FR. Com a resultat, IBE, VUE i AN es mantenen com a variables significatives.  
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Especificació del model (3):  
 
En aquesta especificació he omès la variable ALIT, ja que en la segona especificació era 
la companyia aèria menys significativa. Com a resultat per aquesta tercera especificació, 
hi trobem quatre variables significatives. IBE (Iberia) i VUE (Vueling) són significatives 
al 5%, la primera amb un p valor = 0,0181 i la segona, amb un p valor = 0,0312. També 
resulten ser significatives, AN (Air Nostrum) i EASY (EasyJet) al 10%, la primera amb 
un p valor = 0,0759 i la segona, amb un p valor = 0,0961. 
 
Especificació del model (4): 
 
Per la quarta especificació he omès la variable LPOBL, la qual tampoc resulta ser 
significativa per aquest model. Respecte al resultat d’aquesta especificació, hi trobem les 
mateixes variables significatives que apareixien en la tercera especificació, aquestes són, 
IBE, VUE, AN i EASY, les dues primeres són significatives al 5% i les restants al 10%.  
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Especificació del model (5): 
 
Per aquesta cinquena especificació he retirat la variable AE, corresponent a la companyia 
aèria menys significativa. En conseqüència, s’obtenen com a resultat d’aquesta 
especificació les mateixes variables significatives que en l’especificació anterior (IBE, 
VUE, AN i EASY) però aquest cas, amb la diferència de que la variable IBE (Iberia) és 
significativa al 1%, amb un p valor = 0,0076.  
 
Especificació del model (6): 
 
En aquesta especificació he omès la variable RYAN, la qual corresponia a la companyia 
aèria menys significativa de l’especificació cinquena. Com a resultat d’aquesta mateixa 
especificació s’obtenen tres variables significatives, dues al 1%, IBE i VUE, amb un p 
valor (IBE) = 0,0023 i un p valor (VUE) = 0,0093 i la tercera, AN amb un p valor (AN) 
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Especificació del model (7): 
 
Per aquesta darrera especificació, he omès la variable IT, corresponent a la variable 
menys significativa de l’anterior especificació. Respecte al resultat d’aquesta estimació, 
observem que IBE (Iberia) i VUE (Vueling) són significatives al 1%, ja que obtenen un 
p valor < 0,01. La variable AN (Air Nostrum) també és significativa, però al 5%, ja que 
obté un p valor < 0,05 i per últim, les variables EASY (EasyJet) i AIRFR (Air France) 
són també significatives, però al 10%, ja que obtenen un p valor < 0,10.  
 
4.7. Resultats 
El resultat obtingut, en el millor model per la primera mostra (2018) - novena 
especificació - indica que hi trobem tres variables significatives al 5%, les quals són tres 
companyies aèries. En concret, Iberia, Vueling i Air Nostrum. La interpretació d’aquest 
resultat indica que el preu fixat pels vols operats per aquestes tres companyies, són més 
cars tot i comprar-los amb 6 mesos vista.  
 
No obstant, també cal comentar la importància de la omissió de la variable monopoli, per 
la qual, com els preus fixats per les companyies que operen com a monopolistes, no són 
més cars, s’entén que el mercat és atacable. Alhora, també cal destacar que la variable 
població i la resta de companyies aèries no són significatives per aquest model, i per tant, 
no són determinants per la fixació dels preus per part de les companyies aèries.   
 
El resultat obtingut en el millor model per la segona mostra (2019) – setena especificació 
– indica cinc variables significatives. En concret, les companyies aèries d’Iberia, Vueling, 
Air Nostrum, EasyJet i Air France. Les companyies aèries d’Iberia i Vueling són variables 
significatives al 1%, donant lloc a preus més elevats per vols comprats a 8 dies vista. La 
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companyia aèria d’Air Nostrum és una variable significativa al 5% i dona lloc, també, a 
preus més elevats per vols comprats a 8 dies vista. Per últim, els vols operats per Ryanair, 
variable significativa al 10%, són més econòmics comprant-los amb poca antelació i, en 
canvi, els vols operats per Air France, variable significativa també al 10%, són més cars 
comprant-los a 8 dies vista.  
 
Respecte de la variable monopoli, s’entén que per la mostra de 2019, no és una variable 
significativa, per tant, els preus que els monopolistes fixen no són més elevats que els que 
fixen els competidors en competència. En darrer lloc, també destacar que la variable 
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5. CONCLUSIÓ 
Aquest estudi ha volgut donar resposta a la qüestió plantejada inicialment, és a dir, saber 
quins factors influeixen en el preu fixat per les companyies aèries. Com es pot comprovar, 
per tal d’aproximar-nos a l’estructura del mercat aeri s’ha revisat una part teòrica 
dedicada a les estructures de mercat i, també, la literatura existent i possible aplicació de 
la teoria de mercats atacables. A més, l’aproximació empírica realitzada, ha ofert una base 
fonamentada en aquest estudi, donant lloc a uns resultats que responen a la qüestió 
plantejada en relació amb la literatura revisada.   
 
Els resultats que s’han obtingut per mitjà de l’aproximació empírica, indiquen que ja sigui 
amb antelació de sis mesos i una setmana (mostra 2018) o una antelació de vuit dies 
(mostra 2019) el mercat de les companyies aèries és atacable. L’evidència empírica que 
demostra l’estudi economètric realitzat, permet concloure que per les rutes on només 
opera una única companyia, els preus no són més cars en comparació a les rutes on operen 
més d’una companyia. És a dir, tal y com Bailey y Panzar demostraven, les companyies 
aèries que actuen com a monopolistes tenen un comportament similar al d’una empresa 
en competència. 
 
Els resultats també han demostrat que comprant un vol amb una major antelació per les 
rutes seleccionades, les companyies aèries d’Iberia, Vueling i Air Nostrum fixaran preus 
més elevats en comparació a la resta de companyies. Alhora, comprant també amb poca 
antelació – vuit dies -, les companyies aèries d’Iberia, Vueling, Air Nostrum i Air France 
fixaran preus més elevats i, en canvi, Ryanair fixarà preus més econòmics. S’ha pogut 
comprovar que el nombre de companyies aèries que fixa preus més elevats, augmenta 
quan el vol es compra amb una menor antelació. 
 
Per les mostres observades, també podem concloure que la població o el país de destí 
segons la ruta, no influeix de manera significativa en el preu. No obstant, és possible que 
per estudis posteriors, amb una mostra de mida superior, s’obtinguin uns resultats 
significatius per aquestes variables.  
 
L’estimació obtinguda per aquestes variables ha permès confirmar l’aplicació de la teoria 
dels mercats atacables i també, la possible variació en el preu com a conseqüència de la 
participació de determinades companyies aèries. 
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ANNEX 1. Comparativa de preus per viatjar el 21 de maig de 2019. 
 
Origen: BCN – Destinació: territori nacional 
 
Font: Elaboració pròpia a partir de les dades extretes de Google Flights i de la plana web Prokerala, aquest últim per 
trobar la dada “Km” (distància entre l’aeroport de Barcelona i l’aeroport de destí). Cal tenir en compte que 2018 fa 
referència a la data de consulta de 14/11/2018 i 2019 fa referència a la data de consulta de 13/05/2019. 
 
 
Origen: BCN – Destinació: FRANÇA 
 
Font: Elaboració pròpia a partir de les dades extretes de Google Flights i de la plana web Prokerala, aquest últim per 
trobar la dada “Km” (distància entre l’aeroport de Barcelona i l’aeroport de destí). Cal tenir en compte que 2018 fa 
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Origen: BCN – Destinació: ITÀLIA 
 
Font: Elaboració pròpia a partir de les dades extretes de Google Flights i de la plana web Prokerala, aquest últim per 
trobar la dada “Km” (distància entre l’aeroport de Barcelona i l’aeroport de destí). Cal tenir en compte que 2018 fa 
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ANNEX 2. Població per l’any 2016 
 
 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades extretes de l’INE, INSEE i ISTAT. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
